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Nuestro concurso de Modelos de Aviones
Próximo a terminar el plazo de inscripción pa­
ra este concurso, y  habiendo sido modificadas al­
gunas de sus bases y  suprimida la cuota de ins­
cripción, damos a continuación las nuevas ba­
ses, tal como han quedado definitivamente re­
dactadas:
S E G U N D O  C O N C U R S O  D E  M O D E L O S  D E  
A V IO N E S  D E  “ M O T O A V IO N ”
B A S E S
1.a La asistencia a este concurso será libre.
2.a Los aparatos se clasificarán en un grupo 
único. Los aparatos con motor que sean lanza­
dos desde el aire, sufrirán una reducción en sus 
marcas de un 20 por 100.
3.a L a  altura máxima a que podrán estar co­
locados los aparatos en el momento del lanza­
miento no podrá exceder de 1,50 metros.
4.a L a  distancia recorrida se medirá en línea 
recta entre los puntos de lanzamiento y  de de­
tención del aparato.
5.a L a  duración del vuelo se contará desde 
el momento del lanzamiento hasta el de toma 
de tierra.
6.a- L a  clasificación se hará por el conjunto 
de ambas apreciaciones.
7.a En caso de empate decidirá la mayor dis­
tancia recorrida.
8.a C ada modelo podrá efectuar tres vuelos, 
tomándose para la clasificación las marcas más 
favorables.
9.a Los fallos y  decisiones del Jurado serán 
firmes.
10. Cada concursante podrá hacer tantas ins-' 
cripciones como aparatos presente.
11. Los aparatos pueden ser inscritos por 
una sola o varias personas, y  también a nombre 
de Sociedades.
12. El concursante que en el momento de 
ser llamado por el jurado no se presente con su 
aparato, quedará eliminado del concurso.
13. L a  envergadura de los modelos no podrá 
exceder de tres metros.
14. Los modelos han de ser viables; es de­
cir, que si hubiesen de ser construidos en tama­
ño adecuado pudiesen transportar por lo menos 
un tripulante en las condiciones de seguridad 
exigidas hoy en la Aviación.
15. Para la designación del terreno en que 
hayan de celebrarse las pruebas, cada concur­
sante podrá proponer un campo de pruebas an­
tes del día 31 de octubre. U na vez examinados 
y  aceptados los que reúnan condiciones, se de­
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signará el definitivo por votación entre todos los 
señores inscriptos.
16. Las inscripciones quedarán abiertas has­
ta el día 31 de octubre, fecha que no podrá ser 
prorrogada.
17. Las pruebas para la adjudicación de los 
premios se verificarán el día 19 de noviembre.
18. Los premios que serán adjudicados serán 
los siguientes:
Una copa de la Dirección general de Aeronáu­
tica, que habrá que ganar dos años consecutivos.
Una copa de la Jefatura de Aviación Militar.
Un billete de las Líneas Aéreas Postales Es­
pañolas (L. A. P. E.) Madrid-Barcelona-Madrid 
o Madrid-Sevilla-Madrid.
Otro ídem id., id.
Una suscripción por un año a la Revista de 
Aeronáuticay que debemos a la gentileza de dicha 
publicación.
Una suscripción por un año a la revista fran­
cesa Les Alies y que nos ha sido generosamente 
ofrecida por dicha importante revista.
Una suscripción por un año a M o t o a v i ó n .
Madrid, 1 de octubre de 1933.
Framó^co Mora Rey
Toldos y cortinas.-Cordelería.-Lonas. 
Saquerío Yutes y Tramillas.
U n  n u evo  C lu b  de vuelos 
sin  m otor
En L a Puerta de Segura, provincia de jaén, 
se ha constituido una nueva sociedad de vuelos 
sin motor, que, bajo el nombre de “ Icarios Club” , 
se halla constituido por quince entusiastas afi­
cionados de aquella localidad y  dirigido por don 
José Bautista.
En breve dará comienzo la construcción de un 
planeador de tipo alemán cuyos planos ya han 
sido revisados por el Centro de Vuelos sin 
Motor.
El entusiasmo de que se hallan poseídos los 
componentes del grupo, así como las excepcio­
nales condiciones orográficas locales, permiten 
asegurar a la naciente asociación un franco 
éxito.
❖ * *
2 y 4, Imperial, 2 y 4.-Madrid.-Teléf. 15172
Con gran satisfacción anunciamos a nuestros 
lectores que a partir del próximo número dare­
mos comienzo a la publicación de una serie de 
artículos sobre los vuelos de Kronfeld, que han 
sido facilitados por él mismo al culto ingeniero 
señor Koch Boetticher, que los ha traducido y  
puesto amablemente a nuestra disposición.
Por el enorme interés que estos artículos tie­
nen, suponemos que su publicación ha de ser del 
agrado de nuestros lectores.
M. QUINTAS
Cruz, núra. 4 3 .—Madrid.—Teléf. 14515
Proveedor de la Aeronáutica Militar
Material fotográfico en general.-Aparatos auto­
máticos y semiautomáticos de placa y película 
para Aviación. — Ametralladoras fotográficas, 
telémetros, etc., de la O. P. L.
L A  A S C E N S IO N  R U S A  A  L A  E S T R A T O S fera
El “ U. R. S. S.” , que hizo la ascensión a la 
estratosfera, aterrizó cerca de Kolomna.
Los tripulantes, que se encuentran bien, dicen 
que no sufrieron más consecuencias que las del 
riguroso frío, pues a los 19.000 metros la tem­
peratura era de 86 grados bajo cero.
H E L IC E S  D E  PA SO  V A R I A B L E
Dado el gran numero de investigaciones que 
se están realizando acerca de las hélices de paso 
variable, es interesante observar que el avión de 
carrera “ Gee Bee” , con el cual Simmie Doolittle 
batió el “ record” de velocidad para aviones te­
rrestres, iba provisto de hélice Smith de paso va­
riable. W iley Post utilizó también una hélice de 
este tipo en el “ Lockhurd-Vega” , con el que dió 
la vuelta al mundo, pero quedó averiada cuando 
capotó en Alaska.
Contrariamente a los demás tipos de hélice de 
paso variable en vuelo, la hélice Smith permite 
todos los ángulos de paso intermedios entre los 
topes extremos que se fijan en el suelo. En con­
traste a esto, recordamos que la hélice Hamilton- 
Standard permite solamente dos ángulos de paso 
diferentes: uno para despegues y  subidas y  el 
otro para velocidades máximas o de crucero: am­
bos pueden ser utilizados desde el momento en 
que se haya puesto en marcha el motor.
En el “ Boeing 247” se han logrado mejoras 
importantes por haber cambiado la hélice fija 
por otra de paso variable en vuelo. Velocidad 
máxima, 291,3 kms. ( +  8 km s.); velocidad de 
crucero, 275,2 kms. ( +  9,6 km s.); subida en
! •  | I I -  I M
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un minuto, 402,3 metros ( +  160,3 metros). R e­
cordemos que este avión va  provisto de dos mo­
tores W asp de 550 C V , y  puede llevar diez pa­
sajeros.
L A  C O M P A Ñ IA  A IR  F R A N C E
La Compañía Air Erance, en la que se han 
fundido las antiguas Compañías francesas Air 
Union, Air Orient, Aéropostale, Lignes Farman 
y  Cidna, ha sido fundada el i.° de septiembre, 
con un capital de 120 millones de francos en ac­
ciones de 500 francos cada una. Además, se han 
entregado al Estado 80.000 acciones sin valor 
nominal. La inauguración oficial de la Compañía 
Air France tuvo lugar el 7 de octubre en el 
aeropuerto de Le Bourget.
M E E T I N G D E  A V IA C IO N  
Y O R K
E N  N U E V A
Para los días 7 y  8 de octubre estaba anun­
ciada en Roosevelt Field (Nueva Y o rk )  una gran 
fiesta aeronáutica patrocinada por Mine. Roose­
velt. Este National Air Pageant comprende va­
rias pruebas de velocidad y  una carrera interna­
cional de relevos para la Copa Texaco. En los 
anuncios se dice que es la manifestación aero­
náutica más importante de las celebradas en 
América desde hace diez años.
N U E V O  “ R E C O R D ” E N  L A  T R A V E S I A  LOS 
A N G E L E S -N U E V A  Y O R K
El coronel Roscoe Turner acaba de batir el 
“ record” de la travesía transcontinental de Los 
Angeles a Nueva Y o rk  (Bennet Field), pilotan­
do un avión “ Weddell-Williams” , con motor 
Pratt W hitney de 900 CV, provisto de compre­
sor. Llizo el recorrido en 10 horas, 19 minutos, 
resultando la velocidad media de 443 kilómetros 
por hora, batiendo el anterior “ record” de Haiz- 
lip por 12 minutos.
:jí :¡: ik
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Las Compañías de seguros inglesas han redu­
cido este año sus primas de accidentes para los 
servicios aéreos hasta el mismo nivel que las de 
los transportes terrestres. Esto es una prueba 
irrefutable de la seguridad que ofrece el trans­
porte aéreo.
Sin embargo, una entidad como la Sociedad 
de Naciones exige de sus funcionarios y  personal 
una declaración eximiéndola de toda responsabi­
lidad caso de accidente en los viajes realizados 
en avión.
Es una ironía este desacuerdo entre las Com­
pañías inglesas de seguros y  la Sociedad de N a ­
ciones, que, como es sabido, tiene entre sus ser­
vicios la “ Comisión del Tránsito” , cuyo objeto 
es reglamentar y  facilitar el tráfico internacional, 
y  se ocupa muy extensamente de las cuestiones 
aeronáuticas.
* *
En Francia se dice que la Sociedad Bernard 
quiere transformar en avión terrestre el hidro de 
carreras construido para la Copa Schneider, para 
llevar a cabo una tentativa contra el “ record" de 
velocidad en avión terrestre, que pertenece al 
americano James Weddell en 491 kilómetros por 
hora, con avión Weddell Williams.
 ^ ^
Por un lector de Barcelona se nos comunica 
que el precio de la avioneta “ M e-V ” , del inge­
niero Mehr, de la “ Nestler Und Breitfeld, A. 
G .” , de Wittigsthal, es de 17.603,75 pesetas 
puesta en España, con Aduanas incluidas.
Claro está que el precio de 9.000 pesetas, 
aproximado, que en nuestra edición de 10. de 
agosto último dábamos, y  que es el que ha circu­
lado en la prensa extranjera, no incluye portes, 
embalajes ni Aduanas.
Aun sin responder de la exactitud del precio, 
lo damos a nuestros lectores, en nuestro deseo de 
orientarles.
*  *  s¡c
El ministro francés del Aire, Fierre Cot, de 
regreso de su crucero a Rusia, aterrizó en Pa­
rís (Le Bourget) el 22 de septiembre, y  al día 
siguiente asistió al Consejo de Ministros que se 
celebró en el Palacio presidencial de Rambouillet.
El ministro, su séquito y  la Prensa francesa
guardan un silencio absoluto sobre los detalles 
y  resultados de esta visita a Rusia. Todos los 
que en ella participaron se muestran entusiasma­
dos del crucero. ¿Es que la participación de mon­
sieur Emmanuel Chaumié, Director de Aviación 
Civil, en este viaje, quiere significar una exten­
sión de los servicios aéreos franceses hasta M os­
cú y  más allá? Aunque esta no sea la razón prin­
cipal de la visita francesa, no carece de gran in­
terés.
* >:« *
En los primeros días de septiembre tuvieron 
lugar en Londres los primeros ensayos de un 
avión Breda-15, provisto de alas de curvatura 
variable, según el proyecto del ingeniero italiano 
Ugo Antoni. Dicha ala permitirá seguramente 
aumentar la sustentación y  mayor diferencia en­
tre las velocidades extremas, mejorando también 
la estabilidad.
ij; ;jí
El avión estratosférico “ Farman” , provisto de 
un motor Farman de 350 caballos, con un com­
presor de tres escalones de compresión y  hélice 
de cuatro palas de paso viable, efectuará próxi­
mamente sus nuevos vuelos de ensayo. Se dice 
en Francia que la casa Junkers ha suspendido 
los ensayos de su avión estratosférico.
S¡í >;; *
El avión norteamericano “ Worthrop Delta” 
alcanzará, según declaraciones de su constructor, 
una velocidad máxima de 354 kms./h. y  una ve­
locidad de crucero de 314 kms./h.; la de aterri­
zaje será de 85 kms./h. solamente. Han efectua­
do pedidos de aviones “ Worthrop D elta" la Pan 
American Airways para su afiliada Aerovías Cen­
trales, que explota las líneas mejicanas, y  Trans­
continental and Western Air.
El avión es un monoplano, monomotor, ala 
baja y  tren fijo.
* * *
El equipo polaco H ynek y  Burzmski ha ga­
nado, con una distancia de 1.360 kms., la Copa 
Gordon-Bennet para esféricos de 1933. Con ello 
resulta que en los dos últimos años, Polonia ha 
alcanzado dos grandes éxitos aeronáuticos: el 
Chalenge internacional de aviones de turismo y 
ía Copa Gordon-Bennet. Ambas competiciones,
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según sus reglamentos respectivos, habrán ele ce­
lebrarse en Polonia, y  la primera deberá ser or­
ganizada por el Aero Club de Polonia.
* * *
El coronel Lindbergh sabe poner rápidamente 
en ejecución sus proyectos inesperados. Después 
de anunciar la Prensa inglesa su intención de ir 
a Inglaterra para embarcarse con rumbo a Amé­
rica, de repente, el 20 de septiembre, despegó de 
Estocolmo dirigiéndose a Finlandia. Como con­
secuencia de un enfriamiento que sufrió su es­
posa, dijo que permanecería unos días en este 
último país; pero el día 21 se supo que había 
aterrizado en Leningrado. Aunque se ha hecho 
constar expresamente que estos viajes de Lind­
bergh se efectúan por orden de Pan American 
Airways, todos sus viajes tienen el asentimiento 
del Gobierno americano.
La aeronáutica soviética empieza a atraer la 
curiosidad del mundo: tras la visita francesa vie­
ne la del célebre piloto americano.
E l desarrollo del tráfico aéreo en Alemania
La Deutsche Luft Hansa acaba de publicar su 
informe anual para el año 1932, que contiene, 
además de las estadísticas del tráfico, datos muy 
interesantes acerca de los gastos e ingresos de 
la Compañía. Confirmando los resultados obteni­
dos por varias Compañías que explotan líneas 
aéreas en Europa, el informe de la Deutsche Luft 
Hansa demuestra que la crisis económica que
Red aérea  en E u ro p a:
Líneas aéreas regulares, km s................
Servicios Correo y de mercancías, kms 
Vuelos especiales, km s............................
Pasajeros por líneas regulares......................
Equipajes por líneas regulares, k g s ............
Mercancías por líneas regulares, kgs............
Correo por líneas regulares, k g s ..................
Servicios extra-eu rop eos:
Longitud de la red, aproximadamente, kms
Pasajeros.............................................................
Equipajes y mercancías, k g s ...........................
Correo, k g s .........................................................
Entre estos datos es especialmente digno de 
observar que el transporte de mercancías ha dis­
minuido en las líneas regulares, mientras que el 
número de pasajeros transportados ha aumentado,
atraviesa el mundo ha tenido escasa influencia 
sobre el tráfico aéreo y  que, a pesar de todo, se 
han realizado grandes progresos hacia un mejor 
rendimiento.
Comparados con los del año anterior (19 3 1),  
los resultados del tráfico de la Deutsche Luft 
Hansa para el año 1932 son los siguientes:
1 9 3 2 1 9  3 1
P o r c e n t a je  de dife­
r e n c ia  en tre  
1931 y  1932 •
7 . 0 0 3 . 7 1 8
724 .591
402 .281
7 . 3 7 5 . 8 8 3
1 . 3 0 1 . 8 3 8




8 . 1 3 0 . 5 9 0 8 . 9 8 4 . 2 5 1 -  9,5
8 6 . 5 7 8
7 7 7 . 8 2 5
1 . 1 3 8 . 1 3 6
3 54 .161
1 . 1 1 7 . 0 0 0
4 . 0 5 2
95 .377 '
3 4 . 7 2 0
8 2 . 9 9 8
6 7 5 .1 7 5
1 . 3 4 3 . 6 7 5
3 6 3 . 5 1 6
9 1 7 . 0 0 0
3 . 0 1 9
3 8 . 1 7 2









a pesar de una disminución de un 5 por 100 
en la longitud de la red. Sin embargo, si se con­
sidera la baja que se ha reproducido en los cam­
bios internacionales, puede decirse que ni los re­
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sultados del tráfico de mercancías son desfavo­
rables.
Mayormente interesante resulta el cuadro si­
nóptico siguiente, relativo a los gastos e ingresos
de la Deutsche Luft Hansa. Para hacer resaltar 
aún más los progresos conseguidos se han com­
parado las cifras de 1932 con las de 1928:
Ingresos:
Producto por vuelos 















6 .  ( '8 3 .124  
2 . 0 1 3 . 7 9 2  
8 6 5 . 6 7 8  





- 0 , 7 4
- 0 , 2 4
- 0 , 1 1
1,84
6 . 3 3 3 . 8 5 1
1 . 2 5 2 . 7 6 3
3 . 6 8 7 . 6 4 6





- 0 , 6 0
- 0 , 1 2
- 0 , 3 5
2,25
2 4 . 0 9 1 . 4 1 0 100 2,93 3 4 . 9 4 7 . 4 9 3 ICO 3,32
1 4 . 8 8 1 . 8 3 0
1 . 5 0 9 . 1 7 0
6 . 9 6 2 . 6 8 2





- 1 , 8 1
- 0 , 1 8
- 0 , 8 5
0.09
2 6 . 8 5 5 . 3 5 3
2 . 1 4 4 . 4 0 5




- 2 , 5 5
- 0 , 2 0
0,57
2 4 . 0 5 3 . 6 8 2
3 7 .7 2 8
100 2,93 5 4 . 9 3 7 . 9 9 6
9 . 4 9 7
100 3,22
Esta comparación indica claramente el resulta­
do conseguido durante estos últimos cuatro años 
por el desarrollo económico del tráfico aéreo ale­
mán. En lo referente a ingresos, el producto por 
vuelos ha disminuido de una manera insignifican­
te, a pesar de una red más reducida y  de la cri­
sis económica. Proporcionalmente, los ingresos 
por vuelos han aumentado de 0,60 a 0,74 R M . 
por km., lo que equivale a un aumento en los 
ingresos por vuelos de 18 a 25 por 100 compa­
rados con el total de los ingresos. Desde 1928, 
las subvenciones han sido disminuidas en nueve 
millones de marcos, aproximadamente; la sub­
vención por kilómetro recorrido no es más que 
de 1,84 R M . en lugar de los 2,25 R M . de hace 
cuatro años. Este es un resultado que nadie po­
día vislumbrar hace unos años.
En lo tocante a los gastos, existe una sorpren­
dente disminución en los gastos de explotación, 
los cuales, en 1928, eran de 2,55 por kilómetro, 
mientras que en 1932 no son más que de 1,81 
'Reichsmark, lo que representa una baja de 23 
por 100. Y  no hay que olvidar que durante es­
tos últimos años la Deutsche Luft Hansa ha ad­
quirido un número, siempre en aumento, de gran­
des trimotores de transporte, lo que, lógicamente, 
debería hacer más costosa la explotación. Si a
pesar de todo, los gastos de explotación ha po­
dido ser reducidos, ello es debido a las medidas 
de racionalización que les han sido aplicadas. La 
amortización, que en 1932 constituye, en los gas­
tos generales, una partida mayor que la conteni­
da en el Balance de hace cuatro años, parece 
muy elevada. La razón de ello es que la Deuts­
che Luft Hansa ,se esfuerza en retirar del servi­
cio su antiguo material bastante antes de su fin 
normal, con el propósito de completar su material 
de vuelo y  sus motores con tipos nuevos. Puesto 
que los aviones modernos son mucho más econó­
micos que los antiguos, esto representa un me­
dio para poder llegar progresivamente a una ex­
plotación menos costosa. Si se limitase la amorti­
zación a las necesidades más urgentes, es eviden­
te que el coste por kilómetro sería bastante más 
bajo y  la proporción entre los ingresos y  los gas­
tos mucho más favorable.
En resumen, y  en lo referente al desarrollo del 
tráfico aéreo alemán, puede decirse que la cifra 
de ingresos aumenta lenta, pero continuamente, 
con una disminución,' también continua, en los 
gastos de explotación. Es por esta razón que, a 
pesar de la crisis, puede registrarse un gran pro­
greso.
C h iro n , sobre « A lfa  Rom eo», vencedor en el I X  
G r a n  Prem io de L asarte
Nuevamente se corrió el Gran Premio de L a­
sarte, que no se celebraba desde 1930.
Tomaron la salida 14 corredores. En la pri­
mera vuelta ocupó la cabeza Faggioli, pero lue­
go el primer puesto fué conquistado y  mantenido 
por Nuvolari, desarrollando velocidades que, da­
do el estado del circuito después de las lluvias 
de los días precedentes, pueden calificarse de sui­
cidas. Y  precisamente a la tragedia que se pre­
veía debió Nuvolari el verse tan favorecido por 
el entusiasmo del público.
Faggioli, rebasado por Nuvolari, conserva el 
segundo puesto, y  después siguen Chiron y  Ta- 
ruffi.
La carrera continúa como estabilizada y  en la 
vuelta catorce Nuvolari bate el “ record” del cir­
cuito, haciéndolo a una media de 155,500 kiló­
metros por hora. El paso por las tribunas lo rea­
liza a 196.
Mediada la carrera, la situación es la siguiente:
Nuvolari, 1 hora, 43 minutos, 27 segundos; 
Chiron, 1 hora, 45 minutos, 9 segundos; Faggio­
li, 1 hora, 47 minutos, 8 segundos. El último es 
Farrelli, en 1 hora, 58 minutos, 18 segundos.
Taruffi se despista en una curva y  el coche 
queda empotrado en un paredón; afortunadamen­
te resulta ileso el piloto.
En esos momentos comienza a llover con mu­
cha intensidad. En la vuelta veinte sigue en pri­
mer lugar Nuvolari, con 2 h., 51 m., 55 ,s.; des­
pués Chiron, y  tercero Faggioli.
En el kilómetro 2 del circuito se despista N u ­
volari, volcando aparatosamente; pero las heri­
das no son de gravedad. Con la falta de N u vo ­
lari, la carrera pierde interés entre el público, 
que disfrutaba la intensa emoción de ver a un 
hombre próximo a estrellarse.
La velocidad desciende considerablemente con 
la retirada del que más empujaba la carrera, y 
el triunfo ya  está en poder de los “ A lfa  Romeo” .
La clasificación final fué la siguiente:
i.° Chiron (“ A lfa  Romeo” ), 3 horas, 50 mi­
nutos, 57 segundos. Velocidad media horaria,
135,200 kilómetros.
2!0 Faggioli (“ A lfa  Romeo” ), 3 h., 55 m., 22
segundos.
3.0 Leoux (“ B ugatti” ), 4 h., 12 m., 50 s.
4.0 Varzi (“ B ugatti” ), 4 h., 14 m., 14 s.
5.0 Witnille (“ A lfa  Romeo” ), 4 h., 15 m., 37 
segundos.
6.° Stancellini (“ A lfa  Romeo” ).
7.11 Dreyfus (“ Bugatti” ).
aje * *
La velocidad desarrollada por los corredores 
a su paso por las tribunas, durante la actuación 
de Nuvolari, fué de unos 200 kilómetros por hora, 
y  después de la retirada del “ as” italiano bajó 
a 148 kilómetros.
+**XXXXXXXX1z x x z x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x
| Hijos de Mendizábal
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:l y ferretería
Almendro, 8 .—Madrid.—Teléfono 72429.
Apartado de Correos 393.
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L a lluvia ha deslucido los últimos momentos 
de esta gran prueba, pues obligó a todos los par­
ticipantes a aminorar la marcha para no expo­
nerse a un accidente por lo resbaladizo del te­
rreno.
* * *
Los “ Alfa Romeo" han demostrado su buena 
disposición para adaptarse al terreno húmedo, 
habiendo marchado por ello sus conductores con 
mayor seguridad que sus contrincantes.
“ Los “ Bugatti” , a medida que avanzaba la 
prueba, se iban afianzando, y  si no han logrado
mayores velocidades ha sido debido a que sus 
conductores, sin duda aconsejados por la casa, 
no han desarrollado toda la potencia de sus mo­
tores, tomando esta carrera como un ensayo de 
sus nuevos coches.
U N  N U E V O  “ R E C O R D ” D E L  M U N D O
El conde Theo Rossi ha batido en el lago 
Bracciano el “ record” mundial de velocidad so­
bre milla terrestre para canoas automóviles de
6.000 centímetros cúbicos de cilindrada, alcan­
zando una velocidad horaria de 113,90 kilóme­
tros.
Sastrería “•Sp<,rt Moisés Sancl&a? S.
14, M ontera, 14 Teléfono 11877 M A D R I D
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L a  reoréanizacíórv de» lo/ transporte/ aéreo/ su b ­
vencionado/ eiv  F ran cia  y  ery E u ro p a
p or-
M .  H e n r i  B o u c h é
D ir e c t o r - R e d a c t o r  e iy  Jefe» de la  re v is ta  « L ’ A é r o n a u t iq u e ;»
M . Henri Bouché, capitán-aviador durante la 
guerra, dirige la gran revista técnica «L ’Aéro- 
nautique» desde i q i q . Desde hace años se ha es­
pecializado en el estudio de los transportes aéreos.
Desde su constitución, M . Bouché fué nombra­
do experto y ponente del «Comité de Cooperación 
entre aeronáuticas civiles», creado por la Socie­
dad de Naciones.
Antes de presentar las proposiciones políticas 
francesas relativas a la internacionalizadón de 
la aviación, M . Bouché había estudiado y suge­
rido, particularmente en Ginebra, la organización 
y el finanzamiento de los transportes aéreos me­
diante acuerdos entre los Gobiernos.
A l crearse en Francia la «Compañía única», 
M . Bouché— que no pertenece a ningún servicio 
oficial y cuyas actividades tienen un carácter pu­
ramente independiente— , ha sido, sin embargo, 
elegido entre los cuatro Consejeros que represen­
tan al Estado en la Compañía.
M . Bouché ha tenido la amabilidad de acce­
der a nuestra petición, y a continuación nos da 
su valiosa opinión con referencia a la fusión de 
las Compañías aéreas francesas:
La reunión de las empresas francesas de trans­
porte aéreo en una sola “ compañía única” es co­
sa hecha. El Estado ha decidido, por fin, apro­
vechar la lección que le ha enseñado su expe­
riencia de quince anos, durante cuyo período ha 
consagrado a los transportes aéreos dos mil mi­
llones de francos, de los cuales T.400 millones fue­
ron otorgados para subvenciones.
¿Qué es lo que el Estado ha aprendido? Lo 
que ha resultado evidente: que una afirmación 
de autoridad por parte del socio capitalista pue­
de ser suficiente, y  ha sido suficiente, para em­
prender una sana reorganización. Al imponer la
unidad, el Estado consigue al propio tiempo, con 
mayor facilidad, la unificación administrativa, y  
además se pone fin a una competencia que man­
tenía en oposición a las diferentes compañías, 
ante el presupuesto de subvenciones del Estado, 
en su deseo de mantener y  desarrollar líneas y  
redes aéreas, adoptadas, es verdad, por el Estado, 
pero que no eran más que el resultado de inicia­
tivas individuales. L a  Compañía única constitu­
ye un marco favorable para volver a idear una 
amplia empresa de servicios públicos, concedidos 
y  finanzados por el Estado.
¿Cuál será el fin principal que perseguirá esa 
Compañía? Seguramente el de conseguir que me­
diante el costo más bajo posible para el público 
los servicios aéreos rindan satisfacción al inte­
rés general. Es para lo cual la unidad de gestión 
será favorable:
i.° En primer lugar, permitiendo una poli- 
tica técnica.
2.0 En segundo término, fijando relaciones 
más normales con la industria de construcción, 
pues ésta concederá mayor atención a un cliente 
que tendrá libertad de acción para otorgar fuer­
tes pedidos al que reúna mejores condiciones; y
3.0 Por fin, haciendo posible una distribución 
más flexible de los medios comunes, según las 
estaciones del año y  según las líneas.
La nueva Convención es, seguramente, una 
prueba de todas estas ventajas. Y  si estas venta­
jas no significan, por lo menos, una economía 
anual de 50 millones para asegurar no sólo los 
mismos servicios, sino que, a veces, con frecuen­
cia acrecentada, ¿cómo es que la “ Compañía úni­
ca” ha podido avenirse a no recibir, en 1934* 
más que 150 millones, contra 204, en 1932?
A  veces se ha preguntado si la aviación co­
mercial francesa, refundida de esta manera, po­
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drá en el porvenir luchar con mayor eficacia con­
tra la competencia extranjera. Si con esto quie­
re decirse que la “ Compañía única” , por sí sola, 
va a permitir que establezca, en otros términos, el 
problema de la competencia, hay, sin tardanza, 
que evitar que esta esperanza se propague. En 
efecto, la agrupación de las empresas permite 
una gestión más económica y  un control más 
real de la colectividad que engloba importantes 
servicios públicos. Puede, así mismo, permitir 
una defensa más eficaz contra la competencia 
abusiva de los servicios aéreos subvencionados 
por otros países. Pero, desde el momento en que 
se admite sobre las rutas internacionales, la lucha 
entre servicios nacionales subvencionados, deben 
también admitirse las consecuencias más locas y 
la esterilización mutua de los esfuerzos.
Las posibilidades del transporte no son más 
indefinidas que las cantidades de servicio caro de 
transporte de mercancías; y  hoy en día es tan só­
lo este último servicio que puede, en los gran­
des itinerarios de intercambio, justificar aún el 
empleo oneroso del avión, del hidroavión o del 
dirigible.
Por lo tanto, si una gran nación tuviera el de­
seo de llevar hasta su fin lógico el desarrollo del 
sistema de la competencia, seguramente que la 
conduciría a establecer de hecho— abierta o re­
servadamente— el transporte aéreo internacional 
gratis. ¿A  qué serviría entonces el haber consti­
tuido una compañía nacional, por excelente que 
sea su organización, por buena que sea su gestión 
económica, por constante y  sabia que sea la per­
secución de sus fines? O bien deberá contentarse 
con su servicio nacional de mercancías, insufi­
ciente sobre la mayoría de las líneas de aviación, 
o tendrá que decidirse a tomar parte en el m is-’ 
mo juego y  decir adiós a las economías que de­
seaba realizar.
La aviación comercial de transporte de mer­
cancías no puede desarrollarse sanamente más 
que en dos condiciones: ni agotar la Hacienda pú­
blica, ni causar temor. Imaginemos una nación 
que, segura de no ser jamás atacada por sus ve­
cinos, dedicaría cada año, para un “ dumping” 
de transporte aéreo, el presupuesto aeronáutico 
de un país como Francia, que se eleva a dos mil
millones de francos. ¿Aceptaríamos, en el cielo 
mundial, esa nube de aviones de transporte, aun­
que fuesen llamadas “ alas pacíficas” , término tan 
corriente empleado después de un buen banque­
te? No; las fronteras aéreas se cerrarían ante 
esa invasión; la aviación se destruiría a sí misma.
Por consiguiente, si deseamos añadir un obs­
táculo a los que Europa, en particular, pueden 
oponer a la guerra, es hora de examinar con sin­
ceridad el problema del transporte aéreo. H ay 
que:
i.° Renunciar a la “ tolerancia mutua” y  re­
emplazarla por acuerdos de trabajo en común 
tomados por los gobiernos, y
2.0 Substituir, mediante esos acuerdos, por 
una competencia real y  útil, la de la técnica, la 
competencia falsa, ruinosa, repleta de conflictos, 
la de las subvenciones del Estado.
Sin duda que las condiciones políticas actua­
les parecen poco favorables para un tal examen 
y, menos aún, para una tal acción común. Pero, 
en nuestra opinión, las dificultades que abunda­
ban en la ruta de las Conferencias en 1932 y 
1933 fueron debidas, en su mayor parte, al ca­
rácter político y  universal de las asambleas de­
liberantes. Debería permitirse que se ponga al 
estudio, dentro de un marco más reducido, el 
problema de la cooperación entre las naciones 
europeas para la organización racional del trans­
porte aéreo, a través de Europa y  de la cuenca 
del Mediterráneo, tomando en cuenta los medios 
rápidos de transporte ya establecidos. Sorprende­
rán la claridad del problema, el carácter casi evi­
dente de las soluciones y, por fin, la eficacia (pri­
mero económica y  después política) de la acción 
común que así se emprendería.
H e n r i  B o u c h é
n iV W W V W V V W V V W V V V V V V W V V W V V V V V
I López Lafuente y Calvo, C. L. éAlmacén de Ferretería, hierros, chapas, aceros, herra- Hmientas en general, tornillos y clavazón. HProveedores de la Aeronáutica M ilitar.
^  Duque de Rivas, 3 —Madrid.—Teléf. 70.908 g
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Hace ya  varios meses tuvimos la fortuna de 
participar en los ensayos del estabilizador Iva 
sobre avión Farman 190, con motor Lorraine 
de 240 CV.
Iva es la palabra, síntesis, de los problemas 
que abarca la estabilización automática de los 
aviones: Incidencia, Velocidad, Amortiguamiento.
Xo estamos autorizados aún para explicar de­
talladamente cómo ha sido resuelto el problema. 
La realización actual consiste en la adición de 
una serie de dispositivos relacionados entre sí 
que resuelven sucesivamente las dificultades. El 
todo constituye un conjunto mecánico, actual­
mente algo complejo, pero que será reducido y 
aclarado en el modelo definitivo en curso de eje­
cución. Lo que falta sólo es cuestión de ejecu­
ción mecánica; todos los principios están re­
sueltos y el aparato marcha muy bien según he­
mos podido comprobar.
L a  estabilidad transversal y  la longitudinal 
son resueltas separadamente por dos mecanis­
mos. En uno como en otro, dos veletas se opo­
nen a los movimientos del avión con respecto 
a su trayectoria y  le obligan a recobrarla ac­
tuando sobre los timones. Pero así como la es­
tabilización transversal no ofrece dificultad, la 
longitudinal resulta difícil por la necesidad de 
amortiguar las oscilaciones.
Para ello se ha interpuesto entre la veleta y 
el timón de profundidad un sencillo mecanismo 
que recibe el desplazamiento de la veleta y  lo 
frena, de manera que el avión separado de su 
posición de equilibrio por una ráfaga recupera, 
por la acción de los timones, su posición de equi­
librio sin rebasarla. Para llegar a este resultado, 
que es la base del pilotaje sin visibilidad exte­
rior, ha sido necesario idear una palanca cuya 
longitud varía con el sentido de los movimien­
tos de corrección, realizando así un cambio de 
multiplicación continuo. El mecanismo rebosa 
ingenio.
Notamos además que toda la estabilización 
queda confiada a procedimientos mecánicos sin 
intervención de giróscopos ni órganos eléctricos. 
Esto es una garantía grande de seguridad. La 
fuerza motriz se genera por el desplazamiento 
relativo del avión.
Para el ensayo a que fuimos invitados, mon- 
sieur Desaleux pilotó el F-19, y  M. Gianoli fué 
agregado a nosotros para darnos algunas expli­
caciones. Desde el despegue, M. Desaleux em­
bragó su piloto automático, y  la subida se efec­
tuó con regularidad a 105 kms./hora. Nosotros 
no advertimos ninguna variación en el anemó­
metro. Una recta se efectuó a 145 kms./hora. 
Después, un viraje muy cerrado a 100 kilóme­
tros/hora sin la menor tendencia a resbalar ni 
la más pequeña brusquedad. El avión parecía 
dirigido por un piloto muy entrenado y  atento 
a los mandos. El planeo que nos condujo al sue­
lo confirmó la sensibilidad del estabilizador Iva. 
Algunos remolinos que nos cogieron encima del 
valle de Cháteaufort fueron inmediatamente co­
rregidos. Esto es cuanto hemos podido compro­
bar. Parece que con mal tiempo las ventajas del 
estabilizador Iva  son aún más patentes. N os­
otros no lo dudamos.
Un personaje oficial que pilotó el avión de­
claró, observando el diagrama del vuelo: “ Con 
buen tiempo, el estabilizador pilota tan bien co­
mo yo; con mal tiempo, tres veces mejor que 
yo. Y  no se trata de un mal piloto, al contrario...
M a u r i c e  V í c t o r
(De Les Ailes.)
R. Co ella
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Preguntas y respuestas
Deseando estudiar la carrera de piloto avia­
dor de la Aviación Militar española, le suplica­
ría se sirviera indicarme los aeródromos en los 
que se estudia dicha carrera e igualmente los pla­
nes de estudio y edad necesaria para el ingreso.
J u a n  M a r q u é s . Barcelona.
Vea cuanto hemos dicho sobre el particular 
en los números 107, 114, 123, 127 y  129 de esta 
Revista.
*  *  *
Para ingresar como voluntario en las tropas de 
Aviación ¿es imprescindible tener un o ¡icio apren­
dido o se puede ingresar sin el como en otro 
Cuerpo diferente?
D e ser el oficio imprescindible, ¿se sufre exa­
men del oficio que se ha puesto en la solicitud?
¿Haría el favor de decirme en qué mes del año 
son las convocatorias para solicitar ingreso?
¿Son número de plazas determinadas o ingresa 
todo aquel que lo solicita?
D e querer irme a la base de Tablada o Ceu­
ta ¿a quién debo dirigir la solicitud?
F r a n c i s c o  C a s t i l l o  R u e d a . —  Huércal de 
Almería.
Vea lo que contestamos al anterior.
*  *  *
1.u Deseo saber, para ingresar como apren­
diz en la Aeronáutica Naval, la edad que se debe 
tener, así como hasta la máxima edad; qué cla­
se de documentos se necesitan y cuándo se lugre 
sa; también deseo saber los documentos, a dónde 
hay que remitirlos, cuánto tiempo dura el apren­
dizaje y el porvenir que se puede tener entrando 
de esa forma (m e refiero hasta qué graduación 
se puede conseguir).
2.a En caso de que no se pueda ingresar en 
la forma antedicha, ¿cómo creen ustedes que se
Biblioteca Circulante GALAN
Lectura a domicilio, 18.500  títulos en varios 
idiomas. Madrid y provincias. Suscripciones a 
periódicos y revistas nacionales y extranjeras
Librería Galán, Fernando VI, 21.-Tel. 34334  
M A D R I D
puede seguir la carrera, ingresando como volun­
tario en la Aeronáutica Naval, o ingresando co­
mo voluntario en la Aviación militar terrestre? .
J .  G. “ M ilá” .— Valencia.
Vea lo que decimos a los anteriores.
;|c >!<
Nos consulta la resolución de dos problemas 
de electromecánica.
R i c a r d o  A l o n s o .— Madrid.
Su pregunta no encaja en la especialidad de 
nuestra revista. Creemos debe dirigirse a una pu­
blicación técnica de mecánica o electricidad.
:¡ :  *  sjs
1.a Le agradeceré me indique en qué librería 
podría comprar el libro “ A travers les nauges” , y 
su precio aproximado.
2.a ¿Para qué se utiliza en los aeroplanos el 
reductor de hélice?
B e n i t o  J o r d á n .— Madrid.
1.a Puede dirigirse a la Librería Galán, cuyo 
anuncio verá en esta misma página.
2.a El reductor de hélice se emplea para dar 
distintos regímenes al motor y  a la hélice, con 
objeto de lograr para cada uno el adecuado ren­
dimiento.
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« A E R O  P O P U L A R »  D E  B A R C E L O N A
Se ha verificado la fusión del'A ero  Club de 
Barcelona con esta Sociedad, en la que han sido 
alta todos los componentes de aquél. Con este 
motivo han entrado a formar parte del Comité 
organizador de Aero Popular dos socios de Aero 
Club de Barcelona, uno a nuestra sección de pro­
paganda y  dos a vuelos sin motor. En el próxi­
mo número daremos los nombres de estos dos 
nuevos directivos.
Un planeador del Club Barcelona pasa tam­
bién a nuestra entidad, y  todo su mobiliario.
Esta unión de dos Clubs hermanos én ideales 
y  en ambiente es causa de júbilo, que hacemos 
público entre todos los aficionados españoles a 
la Aviación.
:¡c *  ;{s
Se ha enviado a la Federación Aeronáutica Es­
pañola la documentación de esta .entidad que 
previenen los estatutos de dicha Federación, con 
objeto de que nuestra Sociedad entre a formar 
parte de la F. A. E.
* * *
El número del teléfono del nuevo local social 
es el 81609.
Ha empezado a funcionar el servicio de café 
y  bar. Sucesivamente se irán implantando los 
demás servicios que, como aquél, están preveni­
dos en nuestro reglamento.
Desde este mes permanecerá abierto de tres 
a nueve de la tarde el local, lo mismo los do­
mingos y  días festivos que los laborables, a dis­
posición de los señores socios.
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« A E R O  P O P U L A R »  D E  M A D R ID
L a conferencia que sobre el concurso de vuelo 
a vela recientemente celebrado en Wasser Kupe 
(Alemania) había de dar nuestro ilustre Presi­
dente, D. José Cubillo Fluiters, y  que hubo de 
ser suspendida por enfermedad de dicho señor, 
tendrá lugar el jueves día 19 del mes actual, a 
las siete de la tarde, en el local de la Sociedad 
(Plaza de la Cruz Verde, 3).
Dado lo sugestivo del tema y  la calidad del 
conferenciante, es de suponer que el local sea 
insuficiente para el número de socios que acu­
dan a él.
-i- *
El domingo, día 1 del actual, tuvo lugar en 
Cuatro Vientos la inauguración de los Vuelos con 
Motor en la Sociedad Aero Popular. Con tal mo­
tivo acudieron a Cuatro Vientos gran cantidad 
de socios ansiosos de volar, después de dos me­
ses de descanso, a reanudar con un fervor y  en­
tusiasmo notables su actividad predilecta.
El campo de vuelos se vio muy concurrido por 
gran cantidad de público, entre el que había mu­
chas señoritas que acudieron a presenciar los vue­
los, siendo de notar la afición, cada vez mayor, 
que se siente por la Aviación como consecuencia 
de la labor divulgadora que año tras año, sin 
desmayar, viene haciendo el Aero Popular, cum­
pliendo así su lema de “ Aviación para todos” . 
Los aparatos funcionaron a las mil maravillas, 
donde se ve el exquisito cuidado y  la mano ac­
tiva del Jefe del material, Sr. Nogué.
También han terminado en la Escuela el cur­
so de reentrenamiento de los pilotos hechos en 
el curso anterior, señores García y  Fernández, 
los cuales ya el pasado domingo se dedicaron a 
volar pasajeros, siendo de notar sus magníficas 
tomas de tierra de maestros consumados. Todo 
lo cual es debido a la pericia y  actividad de su 
Director, D. José Luis Servert, que tan admira­
blemente la dirige.
En cuanto a la Sección de Vuelos sin Motor, 
la afición crece de un modo inusitado, siendo ver­
daderamente maravillosos los vuelos realizados 
con el nuevo aparato “ C. Y .  P. A .” , que cada
día demuestra mejor sus notables cualidades, ha­
ciéndose incluso vuelos remolcados por automó­
vil que causaron la admiración de todos, siendo 
los alumnos que más se distinguieron los siguien­
tes: Kuenneth, Gil, Bengoechea, Bañares, Beja- 
rano, Del Río, Nieto, Pastor, Arnaz, Blázquez, 
González, Martín, Guzmán, Pérez, Casado, Sán­
chez, Jiménez, Cuervo y  Fernández, que van po­
niendo de manifiesto sus notables condiciones pa­
ra el manejo de estos aparatos que exigen la 
habilidad del artista.
* :¡: *
Vuelos para el domingo día 15 de octubre de 
1 9 3 3 -
Socios números 400, 401, 403, 404, 405, 406, 
407, 409, 410, 4 11, 413, 414, 416, 418, 419,
420, 421, 422, 423, 424, 425, 426, 427, 428,
429, 430, 431, 432, 4 3 3 , 4 3 4 , 4 3 5 , 4 3 <h 4 3 7 ,
438, 439, 440, 4 4 T  4 4 2 , 4 4 3 , 4 4 5 , 4 4 6 .
Vuelos para el domingo día 22 ele octubre de
1933-
Socios números 447, 448, 449, 450, 451, 452,
4 5 3 , 4 5 4 , 4 5 5 , 4 5 ,^ 4 5 7 , 45%, 4 5 9 , 460, 461, 
462, 463, 464, 3, 4, 5, 6, 7, 9, 11, 12, 14, 15, 
16, 17, 18, 22, 24, 25, 26, 27, 29, 30, 31, 32, 33.
•
A V IS O  I M P O R T A N T E
Se pone en conocimiento de los señores socios 
que el día i.° de noviembre darán principio en 
nuestra Sociedad las clases de Francés, Alemán,. 
Aritmbtica y  Geometría.
L a  matrícula para dichas clases queda abierta 
durante todo el mes de octubre.
Para más detalles se informará en las oficinas 
ele la Sociedad todos los días, de cinco a nueve 
de la tarde.
C O L A B O R A C I O N  E S P O N T A N E A
A  L D A  B O N  A Z  O
El nombramiento de la Directiva que hoy go­
bierna el Aero Popular de Madrid fué, sin duda 
alguna, un buen acierto; ya  lo manifestamos a
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los pocos días de temar posesión, puesto que 
ella se encontraba en condiciones de afrontar los 
problemas que nuestra Sociedad tenía pendien­
tes, por lo que teníamos puestas todas nuestras 
esperanzas en la labor que había de desarrollar 
y  que hoy vemos, con sumo agrado, que, efec­
tivamente, han tomado con cariño e interés la 
solución de dichos problemas, tratando de anu­
lar cuantas “ pegas” pueden poniendo en prácti­
ca parte de ese programa que, si no de una ma­
nera clara, terminante y  positiva, sí para salir 
del paso con algún decoro, con lo cual, nuestras 
apreciaciones en favor de dicha Directiva no 
fueron infundadas.
Sin embargo, hete aquí que cuando menos lo 
esperábamos llega a nuestros oídos el rumor de 
algo desagradable, que, de ser cierto, han de per­
mitirnos darles un consejo en bien de todos, pa­
ra que no sufra retroceso la obra emprendida.
Tenemos entendido que entre algunos señores 
vocales existe cierto malestar debido a no estar 
de acuerdo con respecto a las actuaciones y  atri­
buciones que algunos de éstos tienen o deben te­
ner: unos, porque no se preocupan casi nada de 
sus cargos; otros, porque se salen fuera del círcu­
lo en que deben moverse, como tales vocales, 
mientras que los otros son los paganos, como 
vulgarmente se dice, por ser éstos los que, sacri­
ficando sus deberes particulares, llevan con más 
ardor, con más tesón y  más rectitud su cometido.
¿A  qué se debe, no ya  la indiferencia de los .. 
unos, sino la demasiada autoridad de los otros?
L a  pregunta no es ociosa. Estamos habituados, 
por nuestra desgracia, a todo esto y  a ver cómo 
se dejaban pasar los asuntos que más nos afecta­
ban, porque algunos señores vocales no cumplían 
con su deber, faltando a las sesiones de la D i­
rectiva.
El hecho cierto es que nos encontramos poco 
más poco menos que desorientados sin saber qué 
pensar, porque vemos con verdadera pena el ca­
mino que ha empezado a andar esa Directiva tan 
lleno, nuevamente, de abrojos, de miramientos 
particulares y  de rencillas impropias en cierta 
clase de personas.
Es de esperar que el señor Presidente, perso­
na respetuosísima y  ecuánime, de la que tanto 
esperamos los que le conocemos, se fije en el 
desempeño del cometido de cada uno de sus vo­
cales, procurando que unos y  otros se pongan 
de acuerdo,
Por esta razón nos permitimos aconsejarles pa­
ra que renazca la confianza de compañerismo, de 
amigo, no de enemigo, sin establecer diferencias 
de trato, siendo más razonables, conceptuándose 
todos, eso sí, como un grupo de hombres que 
con su afición y  con sus medios se sacrifican por 
el bien de los demás, marchando todos unidos 
bajo un solo ideal, el de engrandecer la Sociedad 
dándole viso y  renombradía; de lo contrario, se 
ha evidenciado en esta ocasión las hostilidades 
de unos para otros, que deseamos no continúen 
por más tiempo, pues se ha demostrado con ello 
que ha resonado el primer aldabonazo entre los 
miembros que componen la actual Directiva, en 
la que continuamos poniendo todas nuestras es­
peranzas, y  que por estas razones pudieran ma­
lograrse.
E l  D u e n d e  d e  A e r o  P o p u l a r
Boletín para tomar parte en los sorteos de vuelos gratuitos de MOTOAVION
D .................   :......................................................................... d e ........... añ os de edad,
dom iciliado en e l n ú m . de l a ..................... d e ........................................................
e n ................................ , desea tom ar parte  en e l sorteo  de vuelos gratuitos d el
m es de noviem bre de 1933, que se celebren  en Cuatro Vientos, estando con ­
form e con las condiciones que la R evista  M o t o  a v i ó n  ha publicado. 
................................., ..........de de octubre 1933.
F ir m a ,
(L a s  p e r s o n a s  m e n o r e s  de e d a d ,  d e b e r á n  a c r e d i t a r  en  el m o m e n to  de p r e s e n ta r s e  en C u a t r o  V ie n to s  a l  S r .  Je fe  de 
v u e lo s  de A e r o  P o p u la r ,  te n e r  a u t o r i z a c ió n  de s u s  p a d re s  o tu to re s ) .
N i  A E R O  P O P U L A R  ni M o t o a v i ó n  a c e p t a n  r e s p o n s a b i l i d a d  a l g u n a  d e r i v a d a  de e s t o s  v u e l o s .
L I N E A S  A E R E A S
POSTALES ESPAÑOLAS
T R A N S P O R T E  D E  V I A J E R O S ,  C O R R E S ­
P O N D E N C I A  G E N E R A L  Y M E R C A N C I A S  E N  
A V I O N E S  T R I M O T O R E S  D E  6 T O N E L A D A S
S E R V I C I O  D I A R I O  E X C E P T O  L O S  D O M I N G O S
MADRID-BARCELONA-MADRID
P r e c i o :  1 5 0  p í a s .  —  M e r c a n c í a s :  1 , 5 0  p t a s .  k g .
M ADRID-SEVILLA-M ADRID
P r e c i o :  1 2 5  p t a s .  —  M e r c a n c í a s :  1 , —  p t a .  k g .  
BILLETES DE IDA Y VUELTA CON DESCUENTO DEL íO POR íOO
D E S P A C H O  C EN TRA L EN M ADRID:
Antonio Maura, 2.-Teléfonos 18230 y 18238
D E L E G A C I O N  E N  B A R C E L O N A :
D i p u t a c i ó n ,  2 6 0 . - T e  1 é f o n  o 2 0 7 8 0
D E L E G A C I O N  E N  S E V I L L A :
Avenida de la República, 1.-Teléfono 21760
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